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Время нахождения вагонов на подъездном пути предприятия или 
средний оборот вагона - это период от момента приема вагонов от железной 
дороги до момента их сдачи на внешнюю сеть. Этот период состоит из при-
емо-сдаточных операций, транспортировки к цеху потребления и погрузо-
разгрузочных операций, межоперационные простои. 
Для металлургических предприятий важно сократить средний 
оборот вагона, поскольку перевозка сырья и готовой продукции осу-
ществляется вагонами платных операторских групп. Проблема рас-
смотрена на примере грузопотока угля предприятия «У». 
Плата за пользование вагонами на подъездном пути предприятия 
начисляется в соответствии с установленными Министерством инфра-
структуры Украины ставками платы за пользование вагонами. Суще-
ствует прямая зависимость ставки платы за пользование вагонами от 
времени пользования, однако начиная с 36 часа плата увеличивается 
(рис.1, F(T)). Среднее время нахождения вагона на подъездном пути 
предприятия оговаривается с железной дорогой, зависит от объема 
грузопотока, мощностей производства, расположения цехов, станций, 
приемо-сдаточных путей и на практике составляет 25-40 часов. Суще-
ствует условие, что при сдаче вагонов на внешнюю сеть группами от 
50 вагонов плата за пользование уменьшается на 50 %. Но данные 
преференции имеют место, только в случае простоя вагона больше 36 
часов (рис.1, F(S)).  
Превышение времени нахождения вагонов на подъездных путях 
предприятия возникает по следующим причинам: сгущенное прибы-
тие, ожидание разогрева груза в период температурного режима ниже 
среднемесячных величин; ограниченность фронтов погрузки-
выгрузки; неисправность локомотивов, подвижного состава, специаль-
ных погрузо-разгрузочных средств; накопление маршрутных групп; 
простой в ожидании подачи под погрузку; несвоевременная передача 
информации и др. 
Накопление поезда, в состав которого входят вагоны одной адреса-
ции, сложная задача, поскольку предприятие одновременно работает со 
значительным количеством разных собственников вагонов. Сократить 
время нахождения вагонов на подъездных путях в таких условиях можно 
отправляя перепростоявшие вагоны маршрутными поездами. Часто фронт 
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выгрузки массовых грузов намного меньше, чем объемы прибывающих 
партий грузов. Груженые вагоны простаивают в ожидании выгрузки. По 
части номенклатуры грузопотока на предприятии имеются складские 
площади, что продиктовано особенностями производственного процесса в 
металлургии. Следовательно, возможно осуществить выгрузку вагонов на 
промежуточном складе, что влечет за собой дополнительные затраты. Для 
определения экономической целесообразности принятия такого решения 
построена модель «make or buy». На рис.1 показано, что графики зависи-
мости платы за пользование вагонами - F(T) и затрат, связанных с раз-
грузкой на промежуточном складе и транспортировкой в цех-получатель - 
F(L), от времени нахождения вагона на комбинате пересекаются в точ-
ке А. Следовательно, при нахождении вагонов на комбинате: более 50 
часов целесообразно их разгрузить на промежуточном складе и вывести с 
комбината маршрутным поездом; менее 50 часов – ожидать выгрузки на 
фронте цеха. 
 
 
Рисунок 1 – Графики зависимостей логистических затрат от времени 
нахождения вагонов на подъездных путях предприятия 
 
Выводы: предложенный способ сокращения времени простоя ва-
гонов на подъездном пути предприятий целесообразен при крупных 
грузопотоках; для практического применения модели необходима до-
полнительная информационная поддержка в обеспечении быстрого 
реагирования в цепочке «потребитель-склад-перевозчик», постоянного 
анализа статистических данных по простою вагонов. 
 
